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® Verfahren und Vorrichtung zur Steuerung einer Fahrzeugbremsanlage 

® Es werden ein Verfahren und eine Vorrichtung zur 
Steuerung einer Fahrzeugbremsanlage vorgeschlagen, 
bei welchen nach Beendigung eines Bremsvorgangs ein 
Luftspiel eingestellt wird. Die GroSe des Luftspiels ist da- 
bei abhangig vom Betrfebszustand des Fahrzeugs. Zu Be- 
ginn eines Bremsvorgangs erfolgt zur Uberwindung des 
Luftspiels anstelle der Regelung der Radbremsen im Nor- 
malbetrieb eine Steuerung. 
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Beschreibung 
Stand der Technik 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vorrichtung 5 
zur Steuerung einer Fahrzeugbremsanlage. 

Die Einstellung des Luftspiels an einer Radbremse ist mit 
Blick auf den stets vorhandenen BremsbelagverschleiB so- 
wie Anderungen in den Randbedingungen, wie zum Bei- 
spiel der Bremsentemperatur wiinschenswert Dies gilt be- 10 
sonders fiir ein elektromotorisch bctriebenes Radbremssy- 
stem bei KrafLfahrzeugen, bei dem die Radbremsen durch 
Ansteuern elektromotorischer Bremsensteller betatigt wer- 
den. Bei diesen Bremssysteme muB das Liiftspiel aktiv, d. h. 
durch ansteuern der Bremsensteller eingestellt werden. 15 
Elektromotorisch betriebene Radbremsen fiir Kraftfahr- 
zeuge sind bekannt, beispielsweise aus der WO- 
A 94/24453, wo die Zuspannkraft durch einen Elektromotor 
erzeugt wird. Bei einem elektrisch gesteuerten Bremssystem 
sollte in alien Betriebspunkten im ungebremsten Zustand 20 
ein gefordertes Liiftspiel (Abstand zwischen Bremsbelag 
und Bremsscheibe bzw. -trommel) eingehalten werden. 

Bei der Liiftspiel ist zu beachten, daB einerseits ein klei- 
nes Liiftspiel gewiinscht ist, um die Zeit, die benotigt wird, 
die Bremsbelage anzulegen, moglichst gering zu halten, an- 25 
dererseits ein groBeres Liiftspiel notwendig ist, um in alien 
Betriebsfallen, auch zum Beispiel beim Auftreten eines 
Bremsscheibenschlages oder bei Schlechtwegstrecken 
durch die Elastizitat der Radaufhangung (Achsschenkel, 
etc.), im ungebremsten Zustand keine Reibverluste zwi- 30 
schen Bremsscheibe und Bremsbelag mehr zu haben. 

Es ist Aufgabe der Erfindung, die oben dargestellten un- 
terschiedlichen Anforderungen an die Liiftspieleinstellung 
zu befriedigen. 

Dies wird durch die kennzeichnenden Merkmale der un- 35 
abhangigen Patentanspriiche erreicht. 

Vorteile der Erfindung 

Die nachfolgend beschriebene Losung beriicksichtigt die 40 
unterschiedlichen Anforderungen an die Liiftspieleinstel- 
lung, insbesondere beziiglich des reibfreien Zustands bei 
ungebremster Fahrt und der Dynamik eines Bremsenein- 
griffs. 

Besonders vorteilhaft ist, daB das Liiftspiel aktiv bei \br- 45 
liegen vorbestimmter Bedingungen vergrOBert wird. Diese 
Bedingungen zeigen an, daB die Wahrscheinlichkeit fiir ei- 
nen unmittelbar bevorstehenden Bremsvorgang nicht groBer 
als eine mittlere Wahrscheinlichkeit ist. In einem Betriebs- 
zustand, in dem mit hoherer Wahrscheinlichkeit von einem 50 
unmittelbar bevorstehenden Bremsvorgang ausgegangen 
werden muB, wird ein geringeres Liiftspiel eingestellt. 

Besonders vorteilhaft ist die Anwendung bei Systemen, 
bei denen das Liiftspiel aktiv eingestellt werden kann, bei- 
spielsweise bei elektromotorischen Bremsanlagen. 55 

In vorteilhafter Weise wird die Lebensdauer der Brems- 
scheibe und des Bremsbelag bzw. der Bremstrommel und 
der Bremsbacke verlangert. 

Ferner flndet durch Reduzierung des Restmoments am 
Fahrzeugrad eine Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs des 60 
Fahrzeuges statt, 

Besonders vorteilhaft ist ferner, daB das erweiterle Liift- 
spiel bei einer Bremsanforderung dynamisch sehr schnell 
uberwunden wird, indem die Radbremse-Stelleinrichtung 
rnit nahezu maximaler Dynamik verstellt wird, wobei sich 65 
vorzugs weise das Steuerverfahren vom Steuerverfahren 
wahrend eines Bremsvorgangs unterscheidet. 
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Zeichnung 

Die Erfindung wird nachstehend anhand der in der Zeich- 
nung dargestellten Ausfuhrungsformen naher erlautert. Fig. 
1 zeigt ein Ubersichtsblockschaltbild einer Bremsanlage mit 
einer elektromotorischen Zuspannung der Bremsen am Bei- 
spiel eines Radpaares. In Fig. 2 ist eine bevorzugte Ausge- 
staltung der Steuerungseinrichtung dargestellt. Fig. 3 zeigt 
anhand eines FluBdiagramms die Realisierung der nachfol- 
gend dargestellten Liiftspieleinstellung als Rechnerpro- 
gramm. In Fig. 4 ist fur ein Beispiel die Wirkungsweise der 
nachfolgend beschriebenen Lbsung anhand von Zeitdia- 
grammen dargestellt, 

Beschreibung von Ausfiihrungsbeispielen 

Fig. 1 zeigt ein tjbersichtsblockschaltbi Id einer Bremsan- 
lage mit einer elektromotorischen Zuspannung der Bremsen 
am Beispiel eines Radpaares. Dieses Radpaar konnte einer 
Achse oder einer Diagonalen des Fahrzeugs zugeordnet 
sein. Dabei ist mit 10 das Bremspedal des Fahrzeugs darge- 
stellt. Der Bremswunsch des Fahrers wird iiber das Sensor- 
system 12 durch Winkel-, Weg- und/oder Kraftmessung er- 
faBt und iiber die Leitungen 14 einem elektroni schen Steue- 
rungssystem 16 zugefuhrt Dieses Steuerung ssy stem ist in 
einer vorteilhaften Auslegung aus dezentral aufgeteilten 
Steuereinheiten aufgebaut. Das Sensorsystem 12 wie auch 
zumindest teilweise das elektronische Steuerung ssy stem 16 
sind redundant ausgefiihrt. Das elektronische Steuerungssy- 
stem betatigt iiber die Ausgangsleitungen 18 und 20 die 
Elektromotoren 23 und 24, beispielsweise mittels eines 
pulsweitenmodulierten Spannungssignals unter Verwen- 
dung einer H-Briickenendstufe oder mittels elektronisch 
kommutierter SR-Motoren (s witch ed-reluctance). Die Elek- 
tromotoren sind Teil von Bremsenstellem 26 und 28. Die ro- 
tatorischen Bewegungen dieser Motoren werden in den 
nachgeschalteten Getriebestufen 58 und 60 in trans latori- 
sche Bewegungen umgeformt, die zu Verschiebungen der 
Bremsbelage 30 und 32 fuhren. Die Bremsbelage werden in 
den Bremssatteln 34 und 36 gefuhrt und wirken auf die 
Bremsscheiben 38 und 40 der Rader 1 und 2. Daneben ist in 
einem bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel eine elektrisch be- 
tatigbare Verriegelungseinrichtung vorgesehen, mit deren 
Hilfe der Bremsensteller in der aktuellen Position verriegelt 
werden kann, so daB der Elektromotor stromlos geschaltet 
werden kann, z. B. durch die Arretierung des Rotors des 
Elektromotors. Die Position des Bremsenstellers wird dann 
ohne Energieaufwand gehalten. 

An jedem Rad werden Kraft- oder Momentensensoren 42 
und 44 eingesetzt, deren Sign ale iiber die MeBleitungen 46 
und 48 dem elektronisch en Steuerungssystem 16 zugefuhrt 
werden. Mittels dieser Sensoren werden in einer Ausfuh- 
rungsvariante die axialen Abstutzkrafte der S teller bei ei- 
nem Bremsvorgang gemessen und bilden damit ein MaB fiir 
die auf die Bremsscheibe wirkende Normalkrafte. Diese Va- 
riante wird im folgenden Kraftmessung genannt. Unter 
Bremskraft wird daher die Kraft verslanden, mil der die 
Bremsbacken gegen die Bremsscheibe bzw. -trommel driik- 
ken. In einer anderen Ausfuhrungsvariante werden die ra- 
dialen Abstiitzkrafte der Bremsbelage gemessen und damit 
ein MaB fur die in den Bremsscheiben auftretenden Reib- 
krafte bzw. deren Reibinoinente gebildet. Zudein werden 
iiber die Sensoren 50 und 52 die Radgeschwindigkeiten er- 
faBt und iiber die Eingangsleitungen 54 und 56 dem Steue- 
rungssystem 16 ubermittelt. Ferner sind Winkelsensoren 62 
und 64 vorgesehen, deren Signale iiber die Leitungen 66 und 
68 dem Steuerungssystem 16 zugcfiihrt werden. Diese Win- 
kelsensoren sind in einem bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel 
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Hallsensoren, welche zum Beispiel die Urndrehung des 
Elektromotors des Bremsenstellers erfassen und pro Urndre- 
hung mehrere Impulse liefem, deren Anzahl ein MaB fiir 
den zuriickgelegten Winkel und damit fur den zuriickgeleg- 
ten Weg der Bremsbelage ist. Tn anderen Ausfiihrungsbei- 
spielen werden andere Sensoren, zum Beispiel induktive 
Sensoren, Potentiometer, etc. zur Weg- oder Winkelmes- 
sung eingesetzt. 

Im elektronischen Steuerungssystems 16 werden aus dem 
erfafiten Bremswunsch entsprechend vorprogramrnierte 
Kennfelder Sollwerte fiir die einzelnen Radbremsen oder 
Gruppen von Radbremsen ermittelt. Diese Sollwerte ent- 
sprechen beispielsweise denen in einem Rad oder einem 
Radpaar einzustellenden Bremsmomenten oder Brcmskraf- 
ten, deren GroBen unter anderem von der Achslastverteilung 
des Fahrzeugs abhangen. Aus den ermittelten, ggf. radindi- 
viduellen Soilwerten wird durch Vergleich mit den von den 
Sensoren 42 und 44 gemesscnen Ist-Werten der Bremskrafte 
bzw. der Bremsmomente Regeldifferenzen ermittelt, die Re- 
gelalgorithmen, zum Beispiel in Form zeitdiskreter PID- 
Regler, zugefuhrt werden. Die StellgroBe dieser Regler wird 
zur AnsLeuerung der Elektromotoren verwendet, wobei ent- 
sprechende Ansteuersignale uber die Leitungen 18 und 20 
ausgegeben werden. 

Nach Beendigung der Bremsung wird das Luftspiel an 
den Radbremsen eingestellt. Dies kann auf verschiedene Art 
und Weise erfolgen. Im einfachsten Ausfiihrungsbeispiel 
wird im Rahmcn cincr Winkel- bzw. Lagcrcgclung iibcr das 
entsprechende MeBsignal ein vorgegebener Winkel bzw. 
eine vorgegebene Lage eingestellt. Dieser Soilwinkel bzw. 
diese Soilage entspricht einem vorgegebenen Luftspiel, d. h. 
einem vorbestimmten Abstand der Bremsbelage zur Scheibe 
bzw. Trommel, wobei der Winkel bzw. die Lage der Brems- 
belage beim Losen der Bremse beriicksichtigt wird. In ei- 
nem anderen Ausfuhrungsbeispiel wird das Losen der Rad- 
bremse erfaBL und durch Ansteuerung des Stellmotors bei- 
spielsweise fur eine bestimmte Zeit oder auf der Basis des 
dann vorliegenden Nullwertes bzw. Nullwinkels ein vorbe- 
stimmtes Luftspiel eingestellt. In einem anderen Ausfiih- 
rungsbeispiel wird die Einstellung des Liiftspiels uber den 
Momenten- bzw. Kraftregler vorgenommen, indem aus dem 
gemessenen Wcgsignal bzw. Winkelsignal unter Beriick- 
sichtigung des Nullwertes dieses Signals bei Losen der Rad- 
bremse ein Istmoment bzw. eine Istkraft uber eine Kennlinie 
berechnet wird. Diese Kennlinie entspricht dem Zusammen- 
hang zwischen Bremsmoment bzw. Bremskraft und Winkel 
bzw. Weg des Bremsbelags. Der berechnete Istwert dient 
dann zur Momenten- bzw. Kraftregelung, wobei uber den 
fiktivcn Istwert ein vorbestimmtes Luftspiel eingestellt 
wird. Die nachfolgend beschriebene Vorgehens weise ist un- 
abhangig von der konkreten Art und Weise, in der das Luft- 
spiel eingestellt wird. 

Erfolgt wahrend einer bestimmten Zeitdauer nach Been- 
digung des Bremsvorgangs kein weiterer Bremswunsch, so 
wird ein erweitertes Luftspiel im Rahmen einer der oben ge- 
nannten Vorgehens wei sen eingestellt, welches zu einem 
groBeren Abstand zwischen Bremsbelag und Bremsscheibe 
fiihrt. Die erwcitere Luftspieleinstellung erfolgt dabei nur 
dann, wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit uber einer be- 
stimmten Grenzgeschwindigkeit liegt. Entsprechend wird 
das erweiterte Luftspiel dann eingestellt, wenn ein automa- 
tisch geregelter Geschwindigkeitswunsch, z. B. von einem 
Fahrgeschwindigkeitsregler, vorlicgt. In diescm Fall spielt 
der Ablauf der Zeitdauer keine Rolle, so daB das erweiterte 
Luftspiel bereits frtiher eingestellt wird. 

Erfolgt bei eingestelltern erweitertem Luftspiel ein 
Bremswunsch durch den Fahrer oder ein aktives Sicher- 
heitssystem, z. B. einer Fahrdynamikregelung, einer An- 



triebsschlupfregelung etc., wird das erweiterte Luftspiel 
durch eine geanderte Ansteuerstrategie moglichst schnell 
durchlaufen. In einem bevorzugten Ausfiihrungsbeispiel 
wird an den Elektromotor ein Ansteuersignal mit einer ho- 
5 heren Ansteuerspannung bzw. einem groBeren Tastverhalt- 
nis ausgegeben, wobei in einem Ausfiihrungsbeispiel keine 
Regelung stattfindet, sondern das vergroBerte Ansteuersi- 
gnal fur eine bestimmte Zeit ausgegeben wird, die zu einem 
Uberwinden des eingestellten Abstand fiihrt. Danach wird 

to die Regelung aufgenommen. 

In Fig. 2 ist ein bevorzugtes Ausfiihrungsbeispiel des 
Steuerungssy stems 16 in Verbindung mit der Luftspielein- 
stellung dargestellt. Vom Bremsens teller 26 bzw. der ent- 
sprechenden Radbremse werden die MeBgroBen fur die 

15 Bremskraft Fx (bzw. das Bremsmoment), die Weg- bzw. 
WinkelgroBe Sx sowie die Radgeschwindigkeit Nx an das 
Steuerungssystem 16, dort an eine Steuereinheit 100 zur 
Steuerung der Radbremse ubermittelt. Von dieser Steuerein- 
heit erhalt der Bremsensteller 26 ein Ansteuersignal I(t), 

20 welches den Strom durch den Elektromotor reprasentiert. 
Die Steuereinheit 100 umfaBt einen Regler 102 sowie ein 
Luftspieleinstellmodul 104. Der Regler stellt im bevorzug- 
ten Ausfuhrungsbeispiel einen Bremsmomentenregler bzw. 
ein Bremskraftregler dar. Er erhalt von einer Bremswunsch- 

25 aufbereitung 106, die ebenfalls Teil des Steuerungssystems 
ist, einen Sollwert fiir das Bremsmoment bzw. die Brems- 
kraft. Der Regler ubermittelt an den Luftspieleinstellmodul 
104 die gemesscnc Bremskraft F(t) bzw. das gemessene 
Bremsmoment, anhand dessen das Luftspieleinstellmodul 

30 104 die Bedingungen zur Einstellung des Liiftspiels ableitet. 
Vom Luftspieleinstellmodul 104 werden dem Regler 102 
das Luftspiel SO, das erweiterte Luftspiel SERW sowie der 
Additionsbetrag SI, der vom Luftspiel zum erweiterten 
Luftspiel fiihrt, ubermittelt. Aufgrund dieser Information 

35 stellt der Regler 102 das jeweils vorgegebene Luftspiel im 
Rahmen einer der oben genannten Vorgehens weisen ein. 
Aufgrund der ubermittelten Information ist der Regler in der 
Lage festzustellen, ob ein erweitertes Luftspiel eingestellt 
wird oder nicht. Abhangig von dieser Information wird bei 

40 einem Bremsvorgang das erweiterte Luftspiel in der oben 
beschriebenen Weise abgebaut. In einem anderen Ausfiih- 
rungsbeispiel wird zusatzlich oder altemativ zu diesen In- 
formation die Information fiir einen schnellen Abbau des er- 
weiterten Liiftspiels ubermittelt, die den Regler z. B. zu ei- 

45 ner Umschaltung von Regelung auf Steuerung veranlaBt. Im 
bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel handelt es sich bei dem 
Luftspieleinstellmodul 104 im wesentlichen um eine Timer- 
funktion. 

Die Realisierung der Luftspieleinstellung erfolgt im be- 

50 vorzugten Ausfuhrungsbeispiel als Rechnerprogramm. In 
Fig. 3 ist ein FluBdiagramm skizziert, welches ein Beispiel 
fiir eine derartige Realisierung zeigt. 

Das in Fig. 3 beschriebene Programm wird mit Beendi- 
gung eines Bremsvorgangs, d. h. mit Losen der Bremsbe- 

55 lage von der Bremsscheibe eingeleitet. Dies wird z. B. an- 
hand des gemessenen Bremskraft- bzw. Bremsmomentensi- 
gnals ennitlelt. Im erslen Schritt 300 wird das Luftspiel SO 
vorgegeben und vom Regler z. B. uber eine Lageregelung 
eingestellt. Dieses Luftspiel SO ist relativ klein, d. h. der Ab- 

60 stand zwischen Bremsbelag und Bremsscheibe bzw. Br ems- 
trommel ist so gering, daB in alien Betriebsfallen Restreib- 
momente nicht auszuschlieBen sind. Im darauffolgenden 
Schritt 302 werden die Bedingungen uberpruft, die zur Ein- 
stellung eines erweiterten Liiftspiels fuhren. Diese Bedin- 

65 gungen sind der Ablauf einer vorgegebenen Zeitdauer nach 
Beendigung eines Bremsvorgangs und das "Qberschreiten ei- 
ner Grenzgeschwindigkeit durch die Fahrzeuggeschwindig- 
keit und/oder die Aktivierung eines automatisch geregelten 
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Geschwindigkeitswunsches (z. B. eines Fahrgeschwindig- 
keitsreglers). 1st keine dieser Bedingungen erfullt, so wird 
im Schritt 304 beispielsweise anhand des Sollwert- oder des 
Istwertsignals iiberpruft, ob ein erneuter Bremsvorgang vor- 
liegt. 1st dies nicht der Fall, wird Schritt 302 wiederholt, 5 
wahrend im anderen Fall das Programm beendet wird. Die 
Einstellung des Luftspiel ist dabei durch die elektrisch beta- 
tigbare Verriegelungseinrichtung arretiert. Ist eine der Be- 
dingungen fur die erweitcrtc Luftspieleinstellung erfullt, 
d. h. ist die Zeit abgelaufen und die Fahrgeschwindigkeit 10 
iiber einer Grenzgeschwindigkeit oder liegt ein autornati- 
scher Geschwindigkeitswunsch vor, so wird gemaB Schritt 
306 das Luftspiel auf den Wert SERW eingestellt, der als 
Summe des Liiftspiels SO und eines Additionsbetrags SI ge- 
bildet wird. Der Abstand zwischen Bremsbelag und Brems- 15 
scheibe bzw. -trommel wird vergroBert, so daB keine Re- 
streibmomente auftreten. Danach wird im Schritt 308 wie- 
der beispielsweise anhand des Sollwertsignals iiberpruft, ob 
ein Bremsvorgang vorliegt. Ist dies der Fall, wird ein schnel- 
ler Abbau des Liiftspiels gemaB Schritt 310 eingeleitet, in- 20 
dem an dem Elektromotor eine hohe Ansteuerspannung 
bzw. ein vergroBertes Tastverhaltnis vorzugsweise im Rah- 
men einer Steuerung unler Abschalten der Regelung ausge- 
geben wird. Diese Funktion wird hauptsachlich vom Regler 
102 ausgefuhrt. Das Ansteuersignal ist dabei groBer als das 25 
Ansteuersignal bei einer Betriebsbremsung. Danach wird 
das Programm beendet und beim Ende des nachsten Brems- 
vorgangs wieder eingeleitet. Liegt kein erneuter Bremsvor- 
gang vor, wird im Schritt 312 iiberpruft, ob eine der Bedin- 
gungen zur Einstellung des erweiterten Liiftspiels nicht 30 
mehr vorliegt. Sind alle Bedingungen noch erfullt, wird das 
Programm rait Schritt 308 durchgefuhrl, liegt eine der Be- 
dingungen nicht mehr vor, so wird das Programm mit Schritt 
300 wiederholt und das urspriingliche Luftspiel eingestellt. 
Diese Situation kann beispielsweise dann auftreten, wenn 35 
die Fahrgeschwindigkeit die Grenzgeschwindigkeit unter- 
schreitet oder wenn ein automatisch geregelter Geschwin- 
digkeitswunsch deaktiviert wird. In diesem Fall ist nachfol- 
gend mit einem Bremsvorgang zu rechnen, so daB eine Dy- 
namikverbesserung durch Einstellen des urspriing lichen 40 
Liiftspiels erreicht werden kann. 

In Fig. 4 sind anhand von Zeitdiagrammen beispielhafi 
die Wirkungen der beschriebenen Vorgehensweise darge- 
stellt. Fig. 4a zeigt den Bremswunsch p iiber der Zeit, wah- 
rend in Fig. 4b die Bremsbelagverschiebung S iiber der Zeit 45 
t eingetragen ist Zunachst sei ein Bremsvorgang aktiv. Der 
Bremsbelag steht in Kontakt mit der Bremsscheibe bzw. - 
trommel. Zum Zeitpunkt tO wird das Pedal gelost, der 
Bremsvorgang bccndct. Dies wird crkannt, so daB das Luft- 
spiel SO eingestellt wird. Zum Zeitpunkt tl sei kein weiterer 50 
Bremsvorgang eingetreten, die vorgegebene Zeitdauer ab- 
gelaufen und die Geschwindigkeit iiber der Grenzgeschwin- 
digkeit, so daB zum Zeitpunkt tl das erweiterte Luftspiel 
SERW eingestellt wird. Zum Zeitpunkt T2 betatigt der Fah- 
rer das Bremspedal, und leitet einen erneuten Bremsvorgang 55 
ein. Dies fuhrt zu einem schnellen Abbau des erweiterten 
Liiftspiels gemaB Fig. 4b und zum Anlegen der Bremsbe- 
lage an die Scheibe bzw. Trommel. Danach findet die Rege- 
lung des Bremsvorgangs statt. 

Die beschriebene Vorgehensweise ist nicht nur in Verbin- 60 
dung mit elektromotorischen Bremsanlagen anwendbar, 
sondern iiberall dort, wo eine aktive Einstellung des Luft- 
spiel moglich ist. 

Patentanspriiche 65 

1. Verfahren zur Steuerung einer Bremsanlage, mit 
elektrisch betatigbarcn Stcllcinrichtungen (22, 24) an 
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den Radbremsen, welche nach Beendigung des Brems- 
vorgangs zum Einstellen eines vorbestimraten Liift- 
spiels zwischen Bremsbelag und Bremsscheibe bzw. 
Bremstrommel angesteuert werden, wobei wahrend ei- 
nes Bremsvorgangs eine Regelung der Brems kraft bzw. 
des Bremsmornents erfolgt, dadurch gekennzeichnet, 
daB zu Beginn eines Bremsvorgangs zur Uberwindung 
des Liiftspiels anstelle dieser Regelung eine Steuerung 
erfolgt. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB als Ansteuersignal im Rahmen der Steuerung 
ein Ansteuersignal mit einer hoheren Ansteuerspan- 
nung oder einem groBerem Tastverhaltnis gegeniiber 
dem Regelbetrieb ausgegeben wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die elektrisch betatigbare Stelleinrich- 
tung einen Elektromotor umfaBt. 

4. Verfahren nach einem der Ansprikhe 2 oder 3, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Steuerung fur eine vor- 
bestimmte Zeit vorgenommen wird, indem das erhohte 
Ansteuersignal fur eine vorbestimmte Zeit ausgegeben 
wird. 

5. Vorrichtung zur Steuerung einer Bremsanlage, mil 
elektrisch betatigbaren Stelleinrichtungen (26, 28) an 
den Radbremsen, mit einem elektronischen Steue- 
rungssystem (16), das die Stelleinrichtungen (26, 28) 
nach Beendigung des Bremsvorgangs zum Einstellen 
eines vorbestimmten Liiftspiels zwischen Bremsbelag 
und Bremsscheibe bzw. Bremstrommel ansteuert, wo- 
bei das Steuerungssystem (16) eine Steuereinheit mit 
einem Regler (102) umfaBt, welcher wahrend eines 
Bremsvorgangs eine Regelung der Breinskraft bzw. des 
Bremsmornents durchfuhrt, dadurch gekennzeichnet, 
daB der Regler (102) zu Beginn eines Bremsvorgangs 
zur Uberwindung des Liiftspiels die Regelung unwirk- 
sam schaltet und an deren Stelle das Luftspiel durch 
eine Steuerung abbaut. 
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